
За­јед­нич­ка ка­рак­те­ри­сти­ка го­то­во свих гра­до­
ва – без об­зи­ра на њи­хов ге­о­граф­ски по­ло­жај, 

еко­ном­ску одр­жи­вост и ни­во раз­во­ја – је­сте да су 
љу­ди као ма­сов­ни ко­ри­сни­ци град­ског про­сто­ра 
све ви­ше за­не­ма­ре­ни. Ста­нов­ни­ци ве­ћи­не свет­
ских гра­до­ва су, по пра­ви­лу, су­о­че­ни с мањ­ком 
про­сто­ра, пре­пре­ка­ма, бу­ком, за­га­ђе­њем, ри­зи­
ком од не­зго­да и на­чел­но не­при­хва­тљи­вим усло­
ви­ма. Ова­кав раз­вој до­га­ђа­ја ни­је са­мо сма­њио 
мо­гућ­но­сти за пе­ша­че­ње као вид тран­спор­та већ 
је до­вео до то­га да се дру­штве­не и кул­тур­не функ­
ци­је град­ског про­сто­ра на­ђу у оп­сад­ном ста­њу. 
Тра­ди­ци­о­нал­на функ­ци­ја град­ског про­сто­ра као 
ме­ста су­сре­та и оку­пља­ња гра­ђа­на ума­ње­на је, 
угро­же­на или пот­пу­но за­бо­ра­вље­на.
Про­шло је го­то­во 60 го­ди­на от­ка­ко је, 1961. го­

ди­не, аме­рич­ка но­ви­нар­ка и спи­са­те­љи­ца Џејн 
Џеј­кобс об­ја­ви­ла сво­ју ути­цај­ну књи­гу „Смрт и 
жи­вот ве­ли­ких аме­рич­ких гра­до­ва”. Она је ис­та­
кла ка­ко ће дра­ма­тич­ни по­раст оби­ма ауто­мо­
бил­ског са­о­бра­ћа­ја и иде­о­ло­ги­ја мо­дер­ни­зма 
ко­ја раз­два­ја ур­ба­не функ­ци­је и фа­во­ри­зу­је из­
град­њу сло­бод­но­сто­је­ћих ин­ди­ви­ду­ал­них обје­
ка­та уга­си­ти град­ски про­стор и град­ски жи­вот 
и за по­сле­ди­цу има­ти бе­жи­вот­не и на­пу­ште­не 
гра­до­ве. Она је, та­ко­ђе, вр­ло убе­дљи­во опи­са­
ла ква­ли­тет жи­во­та и угод­ног бо­рав­ка у жи­вим 
гра­до­ви­ма, она­ко ка­ко је она то ви­де­ла из свог 

до­ма у Гри­нич Ви­ли­џу у Њу­јор­ку. Џејн Џеј­кобс 
је пр­ва гла­сно по­зва­ла на од­луч­ну про­ме­ну на­
чи­на на ко­ји гра­ди­мо гра­до­ве... 

Пи­та­ње жи­во­та и смр­ти 

То­ком про­те­клих го­то­во шест де­це­ни­ја мно­
ги ис­тра­жи­ва­чи и те­о­ре­ти­ча­ри ур­ба­ни­стич­ког 
пла­ни­ра­ња сво­јим су сту­ди­ја­ма и ар­гу­мен­ти­ма 
до­при­не­ли рас­пра­ви о жи­во­ту и смр­ти гра­до­ва. 
Сте­че­на су и мно­га но­ва зна­ња.
У прак­си је оства­рен зна­ча­јан на­пре­дак у 

обла­сти ур­ба­ни­стич­ког пла­ни­ра­ња, ка­ко у по­
гле­ду на­че­ла пла­ни­ра­ња, та­ко и у по­гле­ду пла­
ни­ра­ња са­о­бра­ћа­ја. У мно­гим ур­ба­ним под­
руч­ји­ма ши­ром све­та, на­ро­чи­то у по­след­њих 
не­ко­ли­ко де­це­ни­ја, на­пор­но се ра­ди­ло на ства­
ра­њу бо­љих усло­ва за пе­ша­ке и жи­вот у гра­ду 
та­ко што се ауто­мо­бил­ски са­о­бра­ћај на­шао ни­
же на ли­сти при­о­ри­те­та. С дру­ге стра­не, то­ком 
по­след­њих де­це­ни­ја би­ло је и не­ко­ли­ко за­ни­
мљи­вих од­сту­па­ња од мо­дер­ни­стич­ких иде­а­ла, 
по­себ­но кад је реч о но­вим гра­до­ви­ма и но­вим 
стам­бе­ним под­руч­ји­ма. Сре­ћом, по­че­ло је да ра­
сте ин­те­ре­со­ва­ње за из­град­њу ди­на­мич­них, ур­
ба­них под­руч­ја ме­шо­ви­те на­ме­не уме­сто гру­па­
ци­ја сло­бод­но­сто­је­ћих ви­ше­спрат­ни­ца... 
На­рав­но, на­пре­дак и по­бољ­ша­ња се пре све­

га мо­гу уочи­ти у еко­ном­ски нај­ра­зви­је­ни­јим 

де­ло­ви­ма све­та. Ме­ђу­тим, у мно­гим слу­ча­је­
ви­ма и у раз­ви­је­ни­јим обла­сти­ма при­хва­ће­на 
је иде­о­ло­ги­ја мо­дер­ни­зма као по­ла­зна тач­ка за 
пла­ни­ра­ње но­вих ур­ба­них под­руч­ја и из­град­
њу изо­ло­ва­них ви­ше­спрат­ни­ца у цен­тру гра­да. 
У овим вр­лим но­вим гра­до­ви­ма ни та­да се ни­је 
во­ди­ло мно­го ра­чу­на о људ­ској ди­мен­зи­ји, као 
што се не во­ди ни да­нас. У зе­мља­ма у раз­во­ју 
про­блем људ­ске ди­мен­зи­је да­ле­ко је сло­же­ни­
ји и озбиљ­ни­ји. 

Нео­п­ход­на но­ва ди­мен­зи­ја пла­ни­ра­ња 

Ве­ћи­на ста­нов­ни­штва не­ма дру­гог из­бо­ра не­го 
да ин­тен­зив­но ко­ри­сти град­ски про­стор за мно­
ге сва­ко­днев­не ак­тив­но­сти. Ра­ни­је је град­ски 
про­стор без про­бле­ма за­до­во­ља­вао ове по­тре­бе, 
али ка­да, при­ме­ра ра­ди, ин­тен­зи­тет ауто­мо­бил­
ског са­о­бра­ћа­ја на­гло ра­сте, бор­ба за ко­ри­шће­
ње град­ског про­сто­ра по­ста­је све ве­ћа. Усло­ви 
за жи­вот у гра­ду и за пе­ша­ке из го­ди­не у го­ди­ну 
по­ста­ја­ли су све го­ри.
На по­чет­ку но­вог ми­ле­ни­ју­ма, пр­ви пут у 

исто­ри­ји, ве­ћи део свет­ске по­пу­ла­ци­је не жи­
ви у ру­рал­ним већ у ур­ба­ним под­руч­ји­ма. Гра­
до­ви су бр­зо ра­сли, а тренд убр­за­ног ур­ба­ног 
ра­ста на­ста­ви­ће се и у го­ди­на­ма ко­је до­ла­зе. За­
то ће но­ви и по­сто­је­ћи гра­до­ви мо­ра­ти из те­ме­
ља да ме­ња­ју прет­по­став­ке пла­ни­ра­ња и при­о­

ри­те­те. У бу­дућ­но­сти ће глав­ни циљ би­ти да се 
ви­ше па­жње обра­ти на по­тре­бе љу­ди ко­ји ко­
ри­сте град... Да би се раз­ви­ли жи­ви, без­бед­ни, 
одр­жи­ви и здра­ви, гра­до­ви мо­ра­ју да апе­лу­ју на 
ур­ба­ни­сте и ар­хи­тек­те да у окви­ру ин­те­гри­са­
не град­ске по­ли­ти­ке под­сти­чу пе­ша­че­ње. Исто 
та­ко је нео­п­ход­но оја­ча­ти и дру­штве­ну функ­
ци­ју град­ског про­сто­ра као ме­ста су­сре­та, што 
до­при­но­си оства­ре­њу ци­ље­ва као што су дру­
штве­на одр­жи­вост и отво­ре­но и де­мо­крат­ско 
дру­штво.
На по­чет­ку 21. ве­ка мо­же­мо уочи­ти обри­се 

не­ко­ли­ко но­вих гло­бал­них иза­зо­ва ко­ји ука­зу­
ју на то да људ­ској ди­мен­зи­ји тре­ба при­да­ва­ти 
да­ле­ко ве­ћи зна­чај. Оства­ре­ње ви­зи­је о жи­вим, 
без­бед­ним, одр­жи­вим и здра­вим гра­до­ви­ма по­
ста­ло је оп­шта те­жња чи­ја је ре­а­ли­за­ци­ја нео­п­
ход­на. Сва че­ти­ри кључ­на ци­ља – жи­вост, без­
бед­ност, одр­жи­вост и здра­вље гра­до­ва – мо­гу 
се лак­ше оства­ри­ти по­све­ћи­ва­њем ви­ше па­
жње про­бле­ми­ма пе­ша­ка, би­ци­кли­ста и град­
ског жи­во­та уоп­ште...

Жив, без­бе­дан, одр­жив и здрав град 

По­тен­ци­јал гра­да да бу­де без­бе­дан ра­сте кад се 
ве­ћи број љу­ди кре­ће у град­ском про­сто­ру и бо­
ра­ви у ње­му. Град ко­ји сти­му­ли­ше љу­де да иду 
пе­шке, по де­фи­ни­ци­ји, мо­ра има­ти ре­ла­тив­но 
ко­хе­рент­ну струк­ту­ру ко­ја под­ра­зу­ме­ва крат­ке 
пе­шач­ке де­о­ни­це, атрак­тив­не јав­не про­сто­ре и 
ра­зно­вр­сност ур­ба­них функ­ци­ја. Ове ка­рак­те­
ри­сти­ке ути­чу на по­ве­ћа­ње ни­воа ак­тив­но­сти 
и осе­ћа­ја си­гур­но­сти у окви­ру и око град­ских 
про­сто­ра. Та­ко ви­ше по­гле­да би­ва усме­ре­но на 
ули­цу, па смо мо­ти­ви­са­ни­ји да пра­ти­мо до­га­
ђа­је у гра­ду из окол­них ку­ћа и згра­да. Одр­жив 
град је на­чел­но мо­гућ ако се нај­ве­ћи део си­сте­
ма тран­спор­та у ње­му за­сни­ва на „зе­ле­ној мо­
бил­но­сти”, ко­ја под­ра­зу­ме­ва пе­ша­че­ње, во­жњу 
би­ци­клом или ко­ри­шће­ње јав­ног пре­во­за. Ови 
ви­до­ви тран­спор­та по­вољ­но ути­чу на еко­но­ми­
ју и жи­вот­ну сре­ди­ну, сма­њу­ју по­тро­шњу при­
род­них ре­сур­са, огра­ни­ча­ва­ју еми­си­је за­га­ђу­ју­
ћих ма­те­ри­ја и сма­њу­ју ни­во бу­ке. Дру­ги ва­жан 
аспект одр­жи­во­сти је­сте то што се при­хва­тљи­
вост јав­ног пре­во­за по­ве­ћа­ва ако се ко­ри­сни­ци 
осе­ћа­ју без­бед­но и ком­фор­но док пе­ша­че или 
во­зе би­цикл од и до ста­ни­ца ауто­бу­са, ла­ког ме­
троа и во­за. До­бро осми­шљен јав­ни про­стор и 
ква­ли­те­тан си­стем јав­ног пре­во­за јед­но­став­но 
иду ру­ку под ру­ку.
Град би­ва мно­го здра­ви­ји ако су пе­ша­че­ње 

или во­жња би­ци­клом при­ро­дан део обра­сца 
сва­ко­днев­них ак­тив­но­сти. Све­до­ци смо дра­
стич­ног по­гор­ша­ња јав­ног здра­вља јер ве­ли­ки 
део ста­нов­ни­штва у мно­гим де­ло­ви­ма све­та по 
цео дан се­ди и ко­ри­сти ауто­мо­би­ле за пре­воз 
од вра­та до вра­та. Искрен апел на љу­де да пе­
ша­че­ње и во­жња би­ци­клом по­ста­ну при­род­ни 
и не­из­о­став­ни део њи­хо­ве сва­ко­днев­не ру­ти­не 
не­сум­њи­во мо­ра би­ти део је­дин­стве­не здрав­
стве­не по­ли­ти­ке...� ¶
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Ур­ба­ни про­стор под оп­са­дом
Ста­нов­ни­ци ве­ћи­не свет­ских гра­до­ва су­о­че­ни су с пре­пре­ка­ма, бу­ком, ­
за­га­ђе­њем, ри­зи­ком од не­зго­да и на­чел­но не­при­хва­тљи­вим усло­ви­ма

„По­ли­ти­ка” ће сва­ког дру­гог по­не­дељ­ка об­ја­вљи­ва­ти де­ло­ве књи­ге 
„Гра­до­ви за љу­де”, дан­ског ар­хи­тек­те Ја­на Ге­ла, ко­ју је на срп­ском 
је­зи­ку об­ја­вио ПАЛ­ГО цен­тар. 

На­ме­ра нам је да чи­та­о­ци­ма при­бли­жи­мо на­чин на ко­ји на­ста­
ју ме­ста ху­ма­на по сво­јој раз­ме­ри, одр­жи­ва, здра­ва, си­гур­на и пу­на 
жи­во­та. Ка­ко у пред­го­во­ру књи­ге „Гра­до­ви за љу­де” ка­же бри­тан­
ски ар­хи­тек­та Ри­чард Ро­џерс, сва­ко би тре­ба­ло да има пра­во на 

ла­ко до­ступ­не отво­ре­не про­сто­ре, баш као што има пра­во на чи­
сту во­ду. 

– Сва­ко би тре­ба­ло да мо­же да ви­ди др­во са свог про­зо­ра, да се­ди 
на клу­пи по­ред игра­ли­шта за де­цу у бли­зи­ни свог до­ма или да стиг­не 
пе­шке до пар­ка за ма­ње од де­сет ми­ну­та. До­бро осми­шље­на на­се­ља 
пред­ста­вља­ју ин­спи­ра­ци­ју за љу­де ко­ји у њи­ма жи­ве, док у ло­ше про­
јек­то­ва­ним гра­до­ви­ма чу­ла ста­нов­ни­ка оту­пљу­ју – на­во­ди Ро­џерс.

Људ­ска ди­мен­зи­ја – за­не­ма­ре­на, за­по­ста­вље­на, из­о­ста­вље­на

Пола века уре­ђу­је ­
тргове, паркове, улице...

Јан Гел рођен је у Копенхагену 1936. Диплому ар­
хитекте стекао је 1960. и дуже од пола века прати 
и анализира развој градова. Био је професор на 
Данској краљевској академији лепих уметности, 
оснивач је фирме „Гел аркитектс”, водећег свет­
ског бироа који се бави уређењем градских јавних 
простора – тргова, паркова, пешачких стаза, ули­
ца. Аутор је бројних књига, а претпоследња „Гра­
дови за људе” објављена је 2010. и преведена на 
36 светских језика. Почасни је члан Краљевског 
института британских архитеката (РИБА), Америч­
ког института за архитектуру, Канадског краљев­
ског института за архитектуру и Института за ар­
хитектуру у Преторији.
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